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SAFETY LETTER

Nr. 09, August 2013

FLiEgEn im
HocHgEbiRgE

WETTER

AuF- uNd AbwiNde
Bei einem Flug im Gebirge ist das Wetter von beson-
derer Bedeutung. Ein Berg oder eine Bergkette bildet 
oftmals die Grenze zwischen zwei komplett unter-
schiedlichen Wettergeschehen. Während auf der ei-
nen Seite eines Bergmassivs bestes Sichtflugwetter 
herrscht, können auf der anderen Seite Wolken, Re-
gen, starke Abwinde und heftige Turbulenzen einen 
Weiterflug unmöglich machen.

Das Besondere am Wettergeschehen im Gebirge er-
gibt sich daraus, dass die Luft die Berge über- und um-
strömen muss. An der dem Wind zugewandten Berg-
seite (Luvseite) wird die Luftströmung zwangsweise 
nach oben gelenkt, um dann, sobald sie den Berg 
überströmt hat, wieder abzusinken. Dabei können die 
Aufwinde und Abwinde eine Stärke erreichen, die es 
vor allem für schwachmotorisierte Flugzeuge unmög-
lich macht, die Flughöhe zu halten. Während auf der 
einen Seite die Aufwinde dazu führen können, dass 
das Flugzeug mühelos an Höhe gewinnt und vielleicht 
sogar die Dienstgipfelhöhe übersteigt, können an der 
anderen Bergseite (Leeseite) die Abwinde das Flug-
zeug nach unten drücken, trotz voller Motorleistung. 
Eine gefährliche Situation, aus der man nur heraus-
kommt, indem man entschlossen vom Berghang weg-
fliegt und damit die Abwindzone verlässt.

Auf- und Abwinde können nicht nur durch Umlen-
kung der Luftströmung am Berg, sondern auch durch 
die unterschiedliche Erwärmung von Luftmassen im 
Tagesverlauf entstehen. In der Nacht kühlen sich der 
Boden und damit auch die den Boden berührende Luft 

Fliegen über und im Hochgebirge, wie die 
Alpen, aber auch die Pyrenäen, der Apennin 
und die Karpaten, unterscheidet sich wesent-
lich vom Fliegen im Flachland. Vor allem das 
Wetter kann einem schwer zu schaffen ma-
chen. Es ist nicht nur lokal sehr unterschied-
lich, sondern kann auch schnell umschlagen. 
Der Wind über den bergen und in den Tälern 
erreicht manchmal extrem hohe geschwin-
digkeiten verbunden mit starken Abwinden 
und heftigen Turbulenzen. Schwach motori-
sierte Flugzeuge kommen da schnell an die 
grenzen ihrer Leistungsfähigkeit, vor allem in 
großen Höhen.

Sorgfältige Flugvorbereitung, auch was die 
richtige Wahl des Flugweges anbetrifft, kann 
vor unangenehmen Überraschungen schützen 
und einen Flug ins gebirge zu einem einmali-
gen Erlebnis werden lassen.

Wer sich gründlich auf die besonderen be-
dingungen eines Hochgebirgsfluges vorbe-
reiten möchte, sollte die vielen Angebote zur 
Alpeneinweisung von Flugschulen und auch 
von AoPA-germany nutzen.
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ab. Durch die Abkühlung wird die Luft an der Berg-
kuppe dichter und schwerer und fließt ins Tal. Dieser 
Absinkvorgang hält unter Umständen bis in die Mor-
genstunden an. Am Tage kann der umgekehrte Vor-
gang passieren, vor allem, wenn es nicht bewölkt ist. 
Die der Sonne zugewandten Berghänge wie auch die 
Täler werden durch die Sonnenstrahlen aufgeheizt. 
Nach längerer Aufheizung löst sich die erwärmte und 
dadurch leichtere Luft und steigt nach oben. Durch die-
se Vorgänge kann es im Tal und entlang der Berghänge 
zu lokalen Auf- und Abwinden und Windrichtungsände-
rungen kommen, die nur schwer zu kalkulieren sind.

StrömuNg über bergrückeN
Bei der Strömung der Luft über einen Bergrücken 
oder ein Bergmassiv verringert sich der Strömungs-
querschnitt des Windes gegenüber den umgebenden 
Luftmassen (Bernoulli Effekt). Die Windstärke kann 
dadurch erheblich zunehmen und sogar einen Anzei-
gefehler am Höhenmesser hervorrufen (durch gerin-
geren Luftdruck in der strömenden Luft).

Unter bestimmten Voraussetzungen kann es durch 
die über den Berg strömende Luft auf der Leeseite 
zu Wellenbewegungen der Luft kommen. In den „Wel-
lenbergen“ bilden sich linsenförmige Wolken, die so-
genannten Altocumulus Lenticularis, ein typisches 
Zeichen für diese Art von Luftströmung. Die Auf- und 
Abwinde in dieser Luftströmung können ausgespro-
chen stark sein. Auch wenn die Wellenbewegungen 
von geübten Segelfliegern zum Steigen ausgenutzt 
werden, so können die dort auftretenden extrem hef-
tigen Turbulenzen für Motorflieger eine erhebliche Ge-
fahr darstellen.

FöHN
Der Föhn ist ein Phänomen, das in den Alpen meist 
aus südlicher Richtung zu beobachten ist. Der Südföhn 
zeigt sich in den italienischen Alpenregionen mit viel 
Niederschlag, wogegen in den nördlichen Regionen 
eher heiteres Wetter mit starken Winden vorzufinden 
ist. Beim ersten Blick in den wolkenfreien Himmel 
scheint das Fliegen in den nördlichen Alpenregionen 
möglich zu sein. Die mit der Föhnlage verbundenen 
starken Winde und Turbulenzen übersteigen aber meist 
die Leistungsgrenzen der Kleinflugzeuge. Auch eine Al-
penüberquerung in Richtung Süden ist aufgrund der 
hinter den Pässen hängenden Wolken unmöglich.

Föhn entsteht durch feuchte Luftmassen, die von 
Süden gegen die Berge gedrückt werden. Durch das 
Aufsteigen kühlt die feuchte Luft ab, es bildet sich mit 
zunehmender Höhe stärkere Bewölkung, und es reg-
net. Beim Überwinden der Bergketten hat die Luft den 
größten Teil der Feuchtigkeit verloren und sinkt mit gro-
ßer Geschwindigkeit wieder ab. Dabei erwärmen sich 
die Luftmassen wieder und es entsteht auf der Leesei-
te ein starker warmer Abwind.

turbuleNzeN
Bei einem Flug in und über einem Gebirge muss im-
mer mit Turbulenzen gerechnet werden. Diese können 
bei bestimmten Wetterlagen so heftig sein, dass der 
Pilot Mühe hat, das Flugzeug noch zu steuern. Es kann 
sogar zur Überbeanspruchung des Flugzeuges kom-
men. Gerät man unerwartet in eine Turbulenzzone, so 
muss man die Fluggeschwindigkeit auf die Manöver-
geschwindigkeit reduzieren und versuchen, die Flugla-
ge zu halten. Dabei sollte man keine großen Querlagen 

Föhnlage in den Alpen
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einnehmen und mit sanften Steuerbewegungen versu-
chen, in ruhige Luftschichten zu gelangen. 

FLUgPLAnUng

Flugroute FeStlegeN
Will man ein Hochgebirge nur überqueren, so kann 
man „wie üblich“ einen geraden Strich vom Start- zum 
Zielflugplatz ziehen, vorausgesetzt, die Luftraumstruk-
tur lässt das zu, das Wetter spielt mit und vor allem die 
Flugleistung reicht aus, um in großen Höhen zu flie-
gen. Verfügt der Motor nur über 160 PS oder weniger 
und ist nicht mit einem Turbolader ausgestattet, wird 
es kaum möglich sein, ein Hochgebirge im Direktflug 
zu überfliegen. Man kommt einfach nicht hoch genug, 
um im sicheren Abstand zu den Bergspitzen zu fliegen. 
Besser ist es, von vornherein den Flug entlang von brei-
ten Tälern zu planen. Dann kann man beruhigt etwas 
tiefer fliegen und hat noch ein wenig Leistungsreserve, 
wenn man mal unversehens in eine starke Abwindzo-
ne kommt. Außerdem werden die großen Täler meist 
von markanten Straßen und Flüssen durchzogen, die 
für die terrestrische Navigation sehr hilfreich sind, ganz 
abgesehen davon, dass im Fall einer Notlandung mehr 
Möglichkeiten zur Verfügung stehen. 

Für die Überquerung der Alpen gibt es von den Luft-
fahrtorganisationen der Alpenländer Empfehlungen zur 
Routenführung, auch in den entsprechenden Luftfahrt-
handbüchern (AIP). Auf der Schweizer Luftfahrtkarte 
1:500.000 sind die Routen mit Angabe der Mindest-
flughöhen dargestellt. 

Ist ein Flug zu einem Flugplatz im Gebirge vorgesehen, 
muss man sich die einzelnen Täler, in die man hinein-
fliegen wird, auf der Karte sehr genau anschauen, die 
Richtungen der Täler messen, markante Punkte suchen, 
und vor allem die Höhen der umliegenden Berge be-
stimmen. Je mehr man sich die Landschaftsmerkma-
le einprägt (und aufschreibt), desto entspannter kann 
man nachher den Flug genießen. Auf die Unterstüt-
zung durch Funknavigationsanlagen, wenn überhaupt 
vorhanden, wird man im bergigen Gelände weitestge-
hend verzichten müssen. Aber auch der Empfang von 
GPS-Signalen kann gestört sein.

dicHteHöHe berecHNeN
Vor einem Flug ins Hochgebirge und in große Höhen 
muss man sich anhand des Flughandbuches nochmals 
bewusst machen, wie groß die Dienstgipfelhöhe des 

Flugzeuges ist, und ob man diese Höhe am Flugtag 
überhaupt unter den gegebenen Umständen erreichen 
wird. In der Tat kann aufgrund von hoher Temperatur 
und geringem Luftdruck die maximal erreichbare Flug-
höhe sehr viel tiefer liegen. Die Dienstgipfelhöhe ei-
nes Flugzeuges ist die Höhe (Dichtehöhe), in der das 
Flugzeug nur noch mit 100 ft/min steigt (bei maximaler 
Flugzeugmasse).

Entscheidend für die Leistung eines Flugzeuges in der 
Höhe ist die Dichtehöhe (Density Altitude), also die 
Höhe in der Standardatmosphäre, die der in Flughöhe 
des Flugzeuges herrschenden Luftdichte entspricht. 
Die Dichtehöhe berechnet sich aus der Druckhöhe 
(Höhe in Bezug auf 1.013 hPa), die um die Abweichung 
der aktuellen Temperatur von der Standardtemperatur 
korrigiert wird.

beispiel
Ein Pilot möchte ein Gebirge in 11.000 ft überfliegen. Bei der im Flug-

handbuch für sein Flugzeug angegeben Dienstgipfelhöhe von 12.000 ft ist 

das scheinbar problemlos möglich. Der angegebene Wert gilt allerdings 

nur, soweit in der Atmosphäre Standardbedingungen herrschen, also Luft-

druck 1.013 hPa in MSL und 2 °C Temperaturabnahme pro 1.000 ft Höhen-

differenz. Am Flugtag liegen keine Standardbedingungen vor. Das aktuelle 

QNH beträgt 995 hPa, die Temperatur in der Höhe geschätzte 2 °C. 

Die Differenz des aktuellen QNH zu 1.013 hPa beträgt 18 hPa und ent-

spricht damit einer Höhenkorrektur von rund 540 ft (1 hPa entspricht in 

etwa 30 ft Höhendifferenz). Die Druckhöhe beträgt also 11.540 ft. Nimmt 

man eine Temperaturabnahme von 2 °C pro 1.000 ft an, dann müsste nach 

Standardbedingungen in 11.540 ft eine Temperatur von -8 °C herrschen. 

Tatsächlich ist es in der Höhe 2 °C, also 10 °C wärmer. Die Dichtehöhe 

ändert sich um rund 120 ft pro 1 °C Temperaturabweichung, bei 10 °C also 

etwa 1.200 ft. Da es in der Höhe wärmer als in der Standardatmosphäre 

ist, liegt die aktuelle Dichtehöhe um 1.200 ft über der Druckhöhe. Die 

Dichtehöhe beträgt damit 12.740 ft. Anders ausgedrückt, in der geplanten 

Flughöhe von 11.000 ft herrschen Luftdichteverhältnisse entsprechend 

einer Höhe von 12.740 ft. Da in diesem Beispiel die Dienstgipfelhöhe 

mit 12.000 ft angegeben ist, wird das Flugzeug die geplante Flughöhe 

von 11.000 ft nicht erreichen können. Der Pilot muss mit einer geringeren 

Flughöhe planen, es sei denn, er kann die Beladung des Flugzeuges ent-

sprechend reduzieren.

 
Die Berechnung der Dichtehöhe spielt nicht nur eine 
Rolle bei der Dienstgipfelhöhe, sondern auch beim 
Flug zu einem hochgelegenen Flugplatz. Geringer 
Luftdruck und hohe Temperatur über der Piste können 
dazu führen, dass die Dichtehöhe um über 2.000 ft 
höher ist als die angegebene Flugplatzhöhe. Die Leis-
tungsdaten des Flugzeuges werden sich dementspre-
chend verschlechtern.
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wetterberAtuNg eiNHoleN
Es steht außer Frage, ein Flug über oder ins Hochge-
birge, wie z.B. die Alpen, erfordert eine ausführliche 
Wetterberatung. Diese Beratung muss nicht unbedingt 
persönlich sein. Der Deutsche Wetterdienst DWD wie 
auch die Dienste der Schweiz und Österreich bie-
ten detaillierte Wetterinformationen im Internet an. 
Anders als das GAFOR (General Aviation Forcast) in 
Deutschland, das Wetterprognosen für einzelne Ge-
biete darstellt, orientieren sich das schweizerische und 
österreichische GAFOR an den Haupt-VFR-Strecken in 
und durch die Alpen. Ist eine Strecke mit „O“ (offen) 
gekennzeichnet, so ist sie ohne wettermäßige Behin-
derung zu fliegen. Die Kennzeichnung mit „D“ bedeu-
tet bereits „nur für trainierte Piloten geeignet“.

Neben dem GAFOR sollte man sich auch die entspre-
chenden Wetterkarten anschauen, um einen Überblick 
über die Wetterentwicklung zu erhalten. Zusätzlich 
sind die für größere Flugplätze veröffentlichten Wet-
terberichte METAR und Wettervorhersagen TAF sehr 
hilfreich. Allein für die Schweiz und Österreich werden 
vom DWD für 30 Flugplätze solche lokalen Wetterbe-
richte im Internet aktuell veröffentlicht.

Bestehen Zweifel, dass das Wetter für eine Gebirgs-
überquerung oder für einen VFR-Flug zu einem Ge-
birgsflugplatz nicht geeignet sein könnte, sollte man 
auf den Flug verzichten. 

FlugplAN AuFgebeN
Unabhängig davon, ob Flugplanpflicht besteht oder 
nicht, man sollte bei einem VFR-Flug über und ins Ge-
birge immer einen Flugplan aufgeben. In Notfall kann 
davon die rechtzeitige Rettung der Flugzeuginsassen 
abhängen. Allerdings darf man als Pilot nicht verges-

sen, dem Fluginformationsdienst oder einer anderen 
Flugsicherungsstelle während des Fluges mitzuteilen, 
wenn man von der im Flugplan angegebenen Route 
abweicht. Nur so ist garantiert, dass im Ernstfall der 
Such- und Rettungsdienst gezielt suchen kann.

bESonDERE FLUgmAnÖVER

FliegeN über bergkämme
Bei einem Flug im Hochgebirge sollte sich jeder Pilot 
der geringen Leistungsreserven und der dadurch ein-
geschränkten Manövrierfähigkeit seines Flugzeuges in 
großen Flughöhen bewusst sein. Es wird nicht mög-
lich sein, einen nahenden Bergkamm mal eben durch 
Vollgas setzen schnell zu übersteigen. Ein Steigflug 
von 10.000 ft auf 11.000 ft kann schon viele Minuten 
dauern. Der Steigflug auf die Höhe zum Überfliegen 
eines Bergkammes muss daher schon vor Erreichen 
des Kammes abgeschlossen sein. Reicht die Flugstre-
cke für einen geraden Steigflug nicht aus, muss man 
in Kreisen auf die Flughöhe steigen.

Ein Bergkamm sollte mit 1.000 ft, bei starken Winden 
mit mindestens 2.000 ft Überhöhung überflogen wer-
den. Aber selbst das kann bei starken Abwinden zu 
wenig sein.

Die Annäherung an einen Bergkamm oder einen Pass 
erfolgt nicht frontal, sondern schräg mit einem Winkel 
von etwa 45°. Dadurch ist man in der Lage, schnell 
abdrehen zu können, wenn das Tal hinter den Bergen 
wolkenverhangen ist oder das Flugzeug in eine starke 
Abwindzone gerät. Für den Überflug sollte dann aber 
der direkte gerade Weg gewählt werden, um den Pass 
möglichst schnell zu überqueren.

Die Überflughöhe über einen Berg sollte bereits weit vorher erreicht sein. 
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FliegeN im tAl
Fliegen unterhalb der Bergspitzen im Tal ist ein faszi-
nierendes Erlebnis, vorausgesetzt das Wetter passt: 
Berge frei von Wolken, gute Sichten und möglichst 
nur ein leichter Wind. Ist eine Wetterverschlechterung 
vorhergesagt, sollte auf einen Flug ins Tal verzichtet 
werden.

Wenn immer möglich, sollte man auf der rechten Seite 
vom Tal fliegen. Da man als Pilot links im Flugzeug sitzt, 
hat man so immer einen freien Blick ins Tal. Anderseits 
können die Abwinde auf der einen Talseite so heftig 
sein, dass die Flughöhe aufgrund der geringen Motor-
leistung nicht gehalten werden kann. Dann macht es 
Sinn, auf der anderen Talseite im Aufwind zu fliegen.

Fliegen im Tal erfordert eine besonders präzise Naviga-
tion, auch wenn man vielleicht entlang einer Autobahn 
oder eines Flusses fliegt. Das Tal kann sich öffnen und 

in zwei neue Täler verzweigen. Wer hier erst überlegt, 
wo es nun wohl hingehen mag, gerät in Schwierigkei-
ten. Ein genaues Studium der Geländestruktur anhand 
der Navigationskarten vor dem Flug ist Voraussetzung. 
Außerdem sollte man immer wieder die Ausrichtung 
des Tals auf der Karte mit dem aktuellen Kurs verglei-
chen. Allein mit der GPS-Navigation kommt man hier 
nicht weiter. Im Zweifelsfall sollte man umkehren. Ein-
fach weiterfliegen ohne genau zu wissen, in welchem 
Tal man sich gerade befindet, kann tödlich sein, denn 
vielleicht endet das Tal abrupt an einem Berg.

Wer über keine speziellen Ortskenntnisse verfügt, soll-
te nur in ein Tal einfliegen, das breit genug ist, um eine 
Umkehrkurve sicher durchführen zu können. In einem 
sich verengenden Tal muss der Pilot ständig prüfen, ob 
die Talbreite immer noch ausreichend für eine Umkehr-
kurve ist und ggf. sofort umdrehen. 

Fliegt man im Tal, so fehlt die Sicht auf den natürlichen 
Horizont. Schräge Berghänge oder ansteigende Glet-
scher können dazu führen, die Fluglage falsch einzu-
schätzen. Hier hilft nur die konsequente Fluglagebe-
stimmung nach dem künstlichen Horizont und dem 
Wendezeiger.

Seilbahnen und Stromleitungen entlang der Berghän-
ge, insbesondere aber Leitungen, die Täler überspan-
nen, stellen eine potentielle Gefahr für die Fliegerei 
dar. Auch wenn die meisten Leitungen und Masten auf 
den Luftfahrtkarten dargestellt und die Kabel oft mit 
farbigen Markern gekennzeichnet sind, so ist es doch 
nicht ganz einfach, die dünnen Kabel wirklich zu sehen, 
vor allem nicht bei ungünstigen Lichtverhältnissen. 
Man sollte daher immer einen ausreichenden Abstand 
vom Berghang halten und nicht zu tief im Tal fliegen.

In einem Tal sollte der Pilot hoch und auf der rechten Seite fliegen, um im Falle einer Umkehrkurve die volle Talbreite nutzen zu können. 

Die Annäherung an einen Bergkamm sollte aus Sicherheitsgrün-
den mit einem Winkel von 45° erfolgen. 
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Eine weitere Gefahr kann von Gleitschirmfliegern 
ausgehen. Gerade in den Sommermonaten wimmelt 
es an einigen Berghängen nur so von Gleitschirmen. 
Zwar sind die farbigen Schirme gut zu erkennen, aber 
der Flugweg ist nur schwer zu kalkulieren. Besonders 
aktive Gleitschirmfluggelände sind auf den Luftfahrt-
karten eingezeichnet und müssen unbedingt beachtet 
werden.

FliegeN Am gebirgSFlugplAtz
Starten und Landen an einem Flugplatz mitten im Ge-
birge bedarf ohne Frage einer exakten Planung und 
Umsicht. Nicht nur, weil Gebirgsflugplätze oft sehr 
hoch liegen und sich dadurch Start- und Landestrecke 
vergrößern, sondern auch weil die Steigleistung mit 
der Höhe drastisch abnimmt. Hinzu kommt, dass nahe 
am Berg geflogen werden muss und im ungünstigen 
Fall Abwinde und unberechenbare Turbulenzen dem 
Flugzeug gefährlich werden können.

Geringe Luftdichte in der Höhe, dazu vielleicht noch 
hohe Temperaturen im Sommer, können dazu führen, 
dass sich die erforderliche Startstrecke um einige Hun-
dert Meter verlängert, ja sogar verdoppelt. Ohne eine 
genaue Berechnung der Flugleistungsdaten anhand 
des Flughandbuches geht es hier nicht. Am besten 
macht man diese Berechnung bereits bevor man zu 
einem Gebirgsflugplatz fliegt. Es macht keinen Sinn, 
an einem hochgelegenen Flugplatz zu landen, um 
dann festzustellen, dass ein sicherer Start nicht mehr 
möglich ist. Unter Umständen wird man gezwungen 
sein, nicht mit voller Beladung zu fliegen und den Ab-
flug auf den kühleren Spätnachmittag oder Morgen zu 
verlegen.

Auch die Landestrecke vergrößert sich in 
der Höhe, allerdings in sehr viel geringerem 
Masse als die Startstrecke. Mit zunehmen-
der Flughöhe macht sich der Unterschied 
zwischen der angezeigten Geschwindigkeit 
(Indicated Airspeed, IAS) und der wahren 
Geschwindigkeit (True Airspeed, TAS) stärker 
bemerkbar. Beträgt die Anfluggeschwindig-
keit 80 kt IAS, so entspricht das in 5.000 ft 
Höhe einer wahren Geschwindigkeit von 
etwa 88 kt (rund 10 % mehr). Das Flugzeug 
fliegt also bei Windstille mit 88 kt über Grund 
und damit schneller an. Dieser Effekt tritt bei 
allen Geschwindigkeiten auf, also auch bei 
der Abhebe-, Reise- und Überziehgeschwin-
digkeit.

Zur Vorbereitung auf einen Flug zu einem Gebirgsflug-
platz gehört nicht nur das genaue Studieren der Sicht-
flug- und Flugplatzkarten, sondern auch der Gelände-
struktur und der Höhen der umliegenden Berge. Die 
veröffentlichten Platzrunden und Flugrouten müssen 
exakt eingehalten werden. Sie garantieren ein Höchst-
maß an Sicherheit in schwierigem (und vielleicht unbe-
kanntem) Terrain. Auf jeden Fall sollte man sich verge-
wissern, dass die Abflugroute mit der zur Verfügung 
stehenden (geringeren) Motorleistung sicher über alle 
Hindernisse geflogen werden kann.

Bei besonders hoch gelegenen Flugplätzen wird man 
gezwungen sein, schon vor dem Start das Kraftstoff/
Luft-Gemisch des Motors zu verarmen, um die maxi-
mal mögliche Startleistung zu erreichen. Im Flughand-
buch findet man dazu die entsprechenden Hinweise.

Einige, besonders schwierig anzufliegende Gebirgs-
flugplätze können nur von Piloten mit einer Mindestflu-
gerfahrung angeflogen werden. In besonderen Fällen 
ist eine vorhergehende Einweisung und Genehmigung 
erforderlich, dies gilt vor allem für die sogenannten 
„Altiports“.

NotlANduNg im gebirge
Eine Notlandung im Gebirge ist sicherlich keine einfa-
che Sache, da ein geeignetes Notlandegelände nicht 
immer zu finden ist. Aber auch im Gebirge gibt es gro-
ße ausgedehnte Flächen oder Wiesen, die sich für eine 
Notlandung durchaus eignen können. Allerdings sind 
die Flächen selten eben, sondern haben oft ein Ge-
fälle, das bei der Notlandung beachtet werden muss. 
Schilderungen von im Gebirge durchgeführten Not-

Bei einer Umkehrkurve sollte man nie gegen den Hang kurven.
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landungen zeigen, dass bei richtiger Anwendung der 
Anflug- und Landetechnik eine große Chance besteht, 
mit einem „Blechschaden“ davonzukommen.

Ist eine Notlandung an einem Hang erforderlich, dann 
sollte bergaufwärts gelandet werden. Beim Anflug ist 
zu beachten, dass man durch das ansteigende Gelände 
leicht dazu verleitet werden kann, zu tief anzufliegen 
(Illusion eines zu hohen Anflugwinkels). Wenn möglich 
sollte mit einem Geschwindigkeitsüberschuss ange-
flogen werden, um kurz vor dem Aufsetzen aus dem 
Sinkflug in einem Steigflug parallel zur Hangfläche 
übergehen zu können. Soweit möglich sollte am Ende 
der Landung das Ausrollen mit einer Kurve ausgeleitet 
werden, um ein rückwärtiges Abrutschen vom Hang zu 
verhindern. Falls dies nicht möglich ist, müssen nach 
dem Stillstand die Räder durch geeignetes Material, 
z.B. Steine, Hölzer oder ein Koffer, blockiert werden.

Verfügt das Flugzeug über ein Einziehfahrwerk, so ist 
abzuwägen, ob mit oder ohne Fahrwerk gelandet wer-
den sollte. Bei einem unebenen Gelände ist es meist 
besser (und sicherer), das Fahrwerk nicht auszufahren 
und auf der Rumpfunterseite zu landen.

Ist wegen der Beschaffenheit des Notlandegeländes 
zu erwarten, dass es zu einer Bruchlandung kommt, 
so sind die im Flughandbuch genannten Vorsichtsmaß-
nahmen zu treffen, wie Sitzgurte festziehen, Brand-
hahn schließen, Kabinentüren entriegeln und vor allem 
Kopf und Gesicht schützen. Außerdem sollte so früh 
als möglich ein Notruf an die nächste Flugsicherungs-
stelle, ggf. auf der Notfrequenz 121,5 MHz, abgesetzt 
werden. Hierbei ist wichtig, so genau als möglich die 
Flugzeugposition (z.B. GPS-Koordinaten) zu melden. 
Im Ernstfall zählt jede Minute, um Hilfe zu bekommen. 

Eine Bergung im Hochgebirge kann wesentlich schwie-
riger und zeitaufwendiger als im Flachland sein. Hinzu 
kommt, dass die Temperaturen im Gebirge meist nied-
riger sind, und eventuell gibt es in höheren Lagen auch 
noch Schnee im Sommer. Das Mitführen von wärmen-
der Kleidung, sowie etwas zum Essen und Trinken, 
kann daher im Notfall lebenswichtig sein. Ob man bei 
einem Gebirgsflug darüber hinaus noch weitere Aus-
rüstung mitführt, wie z.B. Signalraketen, tragbares 
Funkgerät, ist jedem selbst überlassen.

LEiSTUngSgREnZEn in DER HÖHE

Die „dünne“ Luft in großen Flughöhen reduziert nicht 
nur die Motorleistung des Flugzeuges, sondern auch 
die Leistungsfähigkeit des Menschen. Für nichtge-
werbliche Flüge von mehr als 30 min Dauer oberhalb 
12.000 ft ist daher nach deutschen Vorschriften eine 
Sauerstoffanlage mit genügend Sauerstoffvorrat vor-
geschrieben; bei gewerblichen Flügen liegt die Grenze 
bereits bei 10.000 ft. Für Flüge oberhalb 13.000 ft ist 
eine Sauerstoffversorgung generell Pflicht.

Auch wenn man bei einem Gebirgsflug vielleicht nicht 
in Höhen fliegt, in denen Sauerstoffversorgung erfor-
derlich ist, so darf man nicht verkennen, dass sich der 
Sauerstoffmangel unterhalb dieser Höhen schon be-
merkbar machen kann. Im Allgemeinen geht man da-
von aus, dass der menschliche Körper ab etwa 5.000 ft 
Höhe auf den zunehmenden Sauerstoffmangel reagiert 
(Zunahme der Herzfrequenz, Vertiefung der Atmung), 
diesen aber bis etwa 10.000 ft bis 12.000 ft Höhe kom-
plett kompensieren kann. Das gilt allerdings nur für 
einen gesunden Körper. Ist der Körper geschwächt, 
z.B. durch eine Erkältung, Alkoholkonsum oder starkes 

Rauchen, dann können einzelne Stö-
rungen in der Höhe schon sehr viel 
früher auftreten. Symptome können 
u.a. Kopfschmerzen, Benommen-
heit, Müdigkeit oder Sehstörungen 
sein. Unter Umständen gehen diese 
Störungen einher mit einer gewissen 
euphorischen Stimmung, die es be-
sonders schwer macht, die aufkom-
mende Gefahr zu erkennen. Bemerkt 
man erste Anzeichen von Sauerstoff-
mangel bei sich selbst oder einem 
Fluggast, muss man umgehend auf 
eine Höhe unterhalb von 10.000 ft 
sinken.Notlandungen sollten immer hangaufwärts durchgeführt werden.
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zuSAmmeNFASSuNg 

• das wetter im gebirge kann lokal von der allgemeinen wetterlage erheblich abweichen. Nutzen 

Sie alle möglichkeiten, sich ein bild von der wettersituation entlang der geplanten Strecke (ein-

schließlich Alternativrouten) zu machen.

• bei Föhnlage muss auf eine Alpenüberquerung verzichtet werden. 

• überprüfen Sie die Flugleistungsdaten ihres Flugzeuges für große Höhen anhand des Flughand-

buches. 

• geben Sie bei einem gebirgsflug immer einen Flugplan auf.

• Halten Sie während des Fluges mit dem Fluginformationsdienst oder einer anderen Flugsiche-

rungsstelle Funkkontakt.

• überqueren Sie die berge entlang der empfohlenen VFr-Strecken, soweit diese veröffentlicht 

sind.

• die überflughöhe über einen berg muss weit vor dem bergkamm erreicht sein.

• Fliegen Sie einen bergkamm in einem winkel von 45° an, dann können Sie schneller umkehren, 

wenn es erforderlich wird.

• meiden Sie Abwindzonen. Abwinde können so stark sein, dass sie die Steigleistung des Flug-

zeuges übertreffen.

• bevor Sie zu einem Flugplatz im gebirge fliegen, prüfen Sie, ob Sie auch wieder sicher starten 

und die Hindernisse im Abflug überfliegen können.

• Vermeiden Sie das Fliegen im tal, wenn mittlere bis starke winde vorhergesagt sind.

• drehen Sie sofort um, wenn das tal zu eng wird.

• Sie sollten immer eine Ausweichroute kennen und auch bereit sein, diese zu nehmen.

• Halten Sie während des Fluges nach möglichen Notlandegeländen Ausschau. 

• Nehmen Sie für den Notfall warme kleidung und essen und trinken mit.

• denken Sie daran, dass ihre persönliche leistungsfähigkeit mit der Höhe abnimmt.


